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化の共通したパターンがあることに改めて気
付きます。アジアでは、まず、人口密度が高
い大都市が先に形成され、北京も東京もバン
コクもニューデリーもムンバイも全部そうで
す。そこで、都市の骨格と基本的な機能、お
よび幹線道路網がほぼ決まった後にモータリ
ゼーションが始まります。その時は本当に困
るわけです。今の北京とほかの中国の大都市
もいずれもこの壁にぶつかっています。欧米
の場合はモータリゼーションが始まる時期が
早く、工業化とモータリゼーションはだいた
い同じタイミングで進行していましたから、
ある程度時間的な余裕があります。しかし中
国やインドのような場合は、そんな時間的な
余裕がないのです。この点は大きな違いです。
つまり、欧米に比べれば、都市化の発展の順
序が違うということです。モータリゼーショ
ンと工業化の進展は、都市の人口密度と空間
の密度をいっそう高くさせ、都市の空間的資
源と道路資源の不足をもたらし、それがどん
どん加速していきます。それは、都市化の「経
路依存性」に由来したアジアの大都市の共通
した特徴と言えます。 
二点目として、東京と北京は、都市規模、
人口密度、自動車保有量、自動車後発国など
の面において比較可能性が高く、東京の経験
は中国にとって大いに参考になると思います。
さらに、三点目として、北京の問題は高価な
地下鉄と高速道路の建設に注力してきました
が、鉄道インフラと都市の毛細血管である一
般道路が決定的に不足しているというところ
にあると思います。したがって、鉄道交通の
魅力度と利便性の向上が担保されない限りは、
自動車トリップがなかなか減少しないのです。 
最後に四点目ですが、北京の自動車分担率
が高い原因の一つとして、自動車のトリップ
費用が低すぎることにあるのではないかと思
います。また、鉄道と自動車のトリップ費用
に加え、鉄道インフラの整備状況の違いは、
東京の渋滞程度が北京よりはるかに低い重要
な原因になっています。北京の課題としては、
鉄道交通の魅力度アップと自動車の代替可能
性の向上を最優先すべきであり、その場合は、
日本の都市化の経験と教訓は中国にとって大
いに参考になると思います。 
 以上を見てきたように、このような日中間
の相互比較や相互啓発に基づいた課題の発見
は、実にまだたくさんあります。総論と各論
からなるバランスの取れた日中比較研究が今
後も期待されるところです。 
以上をもちまして、私の発表が終わります。 
 
 
